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コロナ禍を経ての生活・働き方の変化

•時差出勤/退勤
•在宅勤務
• E-Commerce利用拡大
•業務出張自粛
•イベント，私事外出自粛
•サテライト・シェアオフィス利用
•オンライン会議・講義
•ワーケーション
•オフィス(本社)移転
•居住地の郊外移転

•二拠点居住
•出向・休業・失業・休校
…

→ 価値観の変化：
・居住地への選好
・働き方への選好
・私事活動への選好
・DXへの適応 …

福田大輔 (2021年12月) 運輸総合研究所秋季報告会・基調講演資料を一部改変



新型コロナ感染症による行動変化
(2021年第7回全国都市交通特性調査結果より)

70代と20代の移動回数の差は拡大

別紙全国の都市における人の動きとその変化
第7回全国都市交通特性調査結果より

家からのおでかけや１日の移動回数の変化

１ 外出率(1日1回は家から出かける人の割合)
・過去最低を更新

地方都市圏の外出率が三大都市圏を上回る
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2 移動回数(1人が1日に移動する平均回数)
・1日の移動回数は減少が続く
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20代
1.69回

3 就業者の目的別移動回数(平日)
• 三大都市圏では仕事の移動が大きく減少
• 地方都市圏では仕事と私用の移動が減少
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調査時期：2021年10月下旬～11月末(オミクロン株流行前) 



コロナ禍を経ての交通行動の変化

•出発／帰宅時刻変更 (時差出退勤)
•トリップ発生回数変更 (出控え)
•通勤手段変更 (公共交通回避)
•混雑空間回避 (都市鉄道，繁華街等)
•目的地変更

• 郊外シェアオフィスへの勤務
• 遠出できないため，近所で買い物等の
回数が増える．

•トリップチェイン／
アクティビティパターン変更

→ 価値観の変化：
・遠方よりも近場を重視
・E-Commerce への適応
・混雑への抵抗感増大
・仕事や余暇での時間・
空間の使い方が多様化

福田大輔 (2021年12月) 運輸総合研究所秋季報告会・基調講演資料を一部改変



あり方① 全ての人々が自由で快適に移動できる交通サービスの提供
   ～公共交通を通じて誰もが豊かな生活を送れる社会を実現する～

1. 全ての人々が安全・安心かつ自由で快適に移動できる交通サービスの提供
• 子どもや妊婦、高齢者、障がい者、多様な国籍・ジェンダーを有する者等様々な属性の人々が安全・安心か
つ自由に移動できる交通サービスを提供
ü どこに住んでいても移動が確保されている
ü ユニバーサルサービス化やバリアフリー化等の安全・安心なサービスの提供
ü 子どもやその同伴者、妊婦、高齢者、外国人等の移動の負担が軽減する交通サービスの提供
ü 公共交通と個別交通（自動運転等）が連携したシームレスな移動手段の実現

• 人々の活動の変化に対応した、快適に移動できる質の高い交通サービスの提供
ü 鉄道の通勤混雑の解消、着席サービスの拡大、乗り継ぎの更なる円滑化等が実現
ü 公共交通ネットワークの充実、ダイヤを気にせず利用可能な運行頻度の確保
ü 多様な働き方（テレワーク、ワーケーション等）と快適通勤を支える交通体系と運賃制度の構築
ü バーチャルのコミュニケーションの増加への交通の対応
ü 移動のニーズに合わせたサービスの提供
ü 移動時間に他の活動が可能となる交通サービスの提供

2. ニーズに合わせ様々なモードを連携させた交通サービスの提供
• 様々なモードと連携したユーザー視点のMaaSの提供
• LRT（トラム）、BRT、舟運、新モビリティ等様々なモードを活用した交通サービスの提供
• まちづくりと交通サービスの提供を一体的に考える

3. 公共交通の持つ多面的価値を踏まえた交通サービスの提供
• 公共交通の多面的価値の共有、理解促進
• 社会参加を促す公共交通サービスの提供
• 観光地における自動車交通抑制手段としての公共交通サービスの提供
• 回遊性が高まることによるまちの活性化
• 公共交通機関の利用促進を通じた「健幸都市」づくり
• 公共交通と連携したウォーカブルなまちづくり



自動運転に対する懸念と期待

自動運転%懸念事項 回答数 比率

交通事故%発生 456 7589:

交通事故%責任%所在?不明確 CDD CE8F:

自動運転車両%暴走 K7C KE89:

LMNO攻撃RSTUVWOXOYMZ[\ K56 5485:

自動走行^[_`%故障時cdefgOhO%対応力 579 5685:

交通ZOZc対lfmnMNO%規範意識s知識%低下 56F 9487:

居眠y運転s飲酒運転%増加 9DF 9C8E:

自動走行^[_`%利用者c�fgU_�U[%正確性 94E 958K:

自動車価格%高騰 977 958E:

自動走行^[_`%使用方法等c対lfgOhO%L�O�体制 99F 6F8D:

自動運転%期待事項 回答数 比率

高齢者等%移動支援 F5E DE8K:

過疎地cdef公共交通機関%代替 D59 498E:

一定%安全性?期待¤¥fSmnMNO%当§y外©%影響?無\ CDE CE89:

運行ZO�%増加 KCF 5F84:

運行本数%増加 K6C 5C8F:

交通事故%削減 KE9 5K8D:

環境負荷%低減S燃費%向上¹º»9%削減\ 5C6 5E8K:

渋滞%解消À緩和S車間距離Æ一定c保ÈÉÊc�f交通流%円滑化\ 9EK 6487:

馬渡真吾，金子雄一郎，福田大輔 (2021) 地方部に
おける自動運転車両を活用した交通サービス導入の
賛否意識に関する研究：実験参加の影響と地域間の
相違に着目した分析．交通工学論文集．Vol. 7. 

安全

安心

自動運転実証実験（2017-2018年道路局実施，12事例 [主に地方部]）搭乗者アンケート調査より

アクセシ
ビリティ

上位

下位

上位

下位

•（安全・安心面でのへの社
会的受容がなされた上で）
公共交通手段の代替として
の自動運転の活用に対する
期待は大きい

•広義のラストワンマイル
公共交通としてのライド
シェア自動運転の可能性



大都市圏における自動運転端末アクセス交通の可能性

Abe, R., Niikura, A., Gouto, R. and Fukuda, D. (2003) Market Potential of Last Mile Autonomous Vehicles and their 
Impact on Rail Travel in the Tokyo Metropolitan Area. Transportation Research Board 102nd Annual Meeting.

• New mobility-service initiatives in the Tokyo metropolitan area 
(TMA) include a more flexible last-mile option near rail stations.

• Business model developments are expected for autonomous 
vehicles (AVs) in the medium- to long-term. 

• This study simulates the impact of AV on-demand rail access 
(last-mile AVs) on travel demand in the TMA to provide insight 
into the integration of AVs with transit. 

1) Japan Transport and Tourism Research Institute  2) Creative Research and Planning  3) The University of Tokyo

INTRODUCTION

Market Potential of Last-Mile Autonomous Vehicles and their Impact 
on Rail Travel in the Tokyo Metropolitan Area

RESULTS
Figure 2 Share of last-mile AVs as an access mode for each zone 

in the TMA

Ryosuke Abe 1)  Atsushi Niikura 1)    Ryoma Gouto 2)   Daisuke Fukuda 3)

Distance 
from stations 

(km)

Share Rail trip 
generation 
[thousand 
trips/day]

Change in number 
of rail trips with 
introduction of 

last-mile AVs (%)
Walking Cycling Drop-off Bus AV

0.0 - 0.4 89.5% 4.6% 0.7% 0.3% 4.9% 1,297 -0.8%
0.4 - 0.5 87.9% 5.4% 0.8% 0.7% 5.2% 1,563 -0.8%
0.5 - 0.6 86.3% 6.3% 1.0% 0.8% 5.6% 2,072 -0.1%
0.6 - 0.7 84.7% 7.1% 1.2% 1.1% 5.9% 2,344 +0.3%
0.7 - 0.8 82.7% 8.0% 1.4% 1.7% 6.3% 2,237 +0.8%
0.8 - 0.9 80.9% 9.0% 1.6% 2.1% 6.5% 1,934 +0.8%
0.9 - 1.0 78.3% 10.2% 2.0% 2.7% 6.8% 1,834 +1.0%
1.0 - 1.2 74.5% 11.8% 2.5% 3.9% 7.2% 2,660 +2.0%
1.2 - 1.4 68.8% 14.6% 3.4% 5.8% 7.3% 1,784 +2.2%
1.4 - 1.6 60.3% 16.8% 4.6% 10.5% 7.8% 1,240 +2.2%
1.6 - 1.8 52.5% 19.4% 6.1% 14.3% 7.8% 1,229 +2.3%
1.8 - 2.0 45.5% 21.8% 8.0% 16.9% 7.9% 1,038 +2.8%
2.0 - 2.5 31.5% 23.8% 11.6% 26.1% 7.0% 1,798 +2.8%
2.5 - 3.0 17.1% 24.8% 16.7% 36.3% 5.1% 1,111 +1.3%
3.0 - 4.0 6.4% 20.9% 26.0% 43.5% 3.1% 1,075 +1.3%
4.0 - 5.0 1.4% 13.3% 34.8% 49.2% 1.3% 494 +0.8%

• The density (trips/km2) of rail trips using this service as an access mode is 
larger in Central Tokyo as well as the surrounding areas that have a larger 
share of this service as an access mode (e.g., areas with disincentives to 
walking and cycling due to elevation differences, among other factors).

• The percentage increase in rail trip generation is the largest (2.8%) in the 
1.8 to 2.5 km distance bands from stations, and it is 0.3% or less within 
700 m. 

• With the introduction of this service as an access and egress mode, rail 
trip generation increases by 0.5% or less in Central Tokyo and a maximum 
of 0.5% or more in the surrounding areas. 

• The percentage increase in rail trip generation is larger for intra-regional 
rail trips than inter-regional (longer-distance) ones. 

• The results might also indicate the potential demand patterns of 
conventional mobility-on-demand serving last-mile rides in the TMA.

DISCUSSION AND CONCLUSIONS

• We integrate the results of a stated preference survey that 
asked rail users about their intention to use last-mile AVs into an 
existing travel demand forecast model (Figure 1). 

• The simulation is designed to indicate an upper limit to the 
potential average demand level for this service, given the 
existing service levels of feeder buses and a reasonable range of 
AV wait times (Table 1). 

• We show the demand patterns and rail demand impacts of last-
mile AVs in detail, including impacts on accessibility to stations. 

METHODS

Table 2 Shares of last-mile AVs as an access mode by distance band from 
rail stations in the TMA

Attribute Level

Travel time In-vehicle time (car travel speed × distance) between an origin and a station 
＋ 1-min walk to reach the ticket gate

Ridesharing None/family members only 
Travel cost [ 30% | 50% | 70% ] × average taxi fare (JPY280/passenger-km）
Wait time After hailing a service: [ 3min | 5min | 10min ] 

[ 6min | 10min | 15min ] for suburbs

Table 1 Assumptions of AV service in simulations

Figure 1 Overview of the method

References:
Abe, R. Preferences of Urban Rail Users for First- and Last-Mile Autonomous Vehicles: Price and Service Elasticities of Demand in a 

Multimodal Environment, Transportation Research Part C: Emerging Technologies, 2021, 126:103105.
Kato, H., Fukuda, D., Yamashita, Y., Iwakura, S., Yai, T. Latest Urban Rail Demand Forecast Model System in the Tokyo Metropolitan Area. 

Transportation Research Record, 2017, 2669:60–77. 
MLIT (Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism). Technical Report on Rail Demand Analysis Method, 2017.

Note: All travel purposes on a weekday. No. of traffic analysis zones = 3,028

Figure 3  Density (trips/km2) of rail trips using last-mile AVs as 
an access mode in the TMA

首都圏鉄道駅アクセス/イグレスにおける自動運転型公共交通サービス交通の利用率の推計結果

• 自動運転サービスの鉄道駅アクセス
利用度（トリップ/km2）は，都心部
のみならず，郊外部の各地域（特に
高低差が大きく徒歩・自転車利用が
しにくい地域など）でも大きい．

• 新たな鉄道トリップの誘発量は，駅
から1.8～2.5kmの距離帯で最も大きく，
東京都心部でも最大0.5%程度増加す
る可能性．



移動の“格差”の拡大 (2018年東京都市圏PT調査より)

25～39歳女性就業者のトリップ数 (世帯構成別)

・ 10歳未満の子供あり世帯では，他の世帯タイプよ
り送迎による移動が多い
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出典：東京都市圏交通計画協議会 (2021)

・ いずれの職業でも，公共交通が便利で自動車も利用で
きる人よりも，公共交通が利用しにくく自動車も保有
していない人の方が，世帯年収200万円未満の世帯の
割合が高い

(Person Trip)



・非就業者はモビリティの高低により外出に差がある
・特に高齢者や単身無職者は，外出率の違いが大きく出ている

グループ 年齢 性別 就業状態 世帯構成
モビリティの高低による外出率の違い

モビリティ高 モビリティ低 差分

高齢者 65歳～84歳 男女 就業無し
（主婦・無職） 単身 70% 48% -22pt

夫婦 68% 55% -13pt
子供あり世帯 63% 44% -19pt

子育て 25～64歳 女 主婦 子供あり世帯
（6歳未満子供あり） 63% 57% -6pt

主婦
（夫婦のみ） 25～64歳 女 主婦 二人世帯 55% 41% -14pt

単身無職 40～54歳 男女 無職 単身 57% 38% -19pt
25～39歳 男女 無職 単身 66% 33% -33pt
25～39歳 男女 無職 親と同居 23% 25% 2pt

兼業主婦 40～64歳 女 非正規・パート・
アルバイト 二人以上世帯 85% 83% -2pt

一人暮らし
フリーター 25～39歳 男女 非正規・パート・

アルバイト 一人暮らし 85% 85% 0pt

正規職員 全年代 男女 正規職員 全世帯 92% 90% -2pt
大学生 18歳以上 男女 学生 全世帯 80% 84% 4pt

出典：東京都市圏交通計画協議会 (2021)

移動の“格差”の拡大 (2018年東京都市圏PT調査より)



今後目指すべき方向性(私見)
•自動運転やMasSの真の意味での社会実装（≠実験）

＝社会“定着”に向けた仕組みづくり・体制づくり

•超多様性を前提とした社会的包摂に資する公共交通＋(福祉等を
含めた) 周辺政策 とのパッケージ化
（Inclusiveの概念無き交通システムは，もはや “公共” 交通とは
呼べないのではないか？）

•リモートとフィジカルの適切な共存を前提とした地域間交流に
寄与する公共交通
（国土構造や地域交流の変化への寄与を企図しつつ）


